




Το ιστορικό της υπόθεσης
Τον Σεπτέμβριο του 1983, τη διεθνή κοινότητα 
απασχόλησε η κατάρριψη από τη Σοβιετική Ένω-
ση, του Νοτιοκορεατικού Boeing 747 με κατεύθυν-
ση από το Άνκορατζ της Αλάσκα προς τη Σεούλ 
της Νότιας Κορέας, που είχε ως αποτέλεσμα τον 
θάνατο και των 269 επιβαινόντων1. Το Νοτιοκορε-
ατικό αεροσκάφος, μετά την απογείωσή του από 
το Άνκορατζ, άρχισε σταδιακά να παρεκκλίνει από 
την καθορισμένη πορεία του, καταλήγοντας να πα-
ραβιάσει δύο φορές τον εθνικό εναέριο χώρο της 
Ε.Σ.Σ.Δ., την πρώτη φορά φορά πάνω από τη Χερ-
σόνησο Καμτσάτκα και τη δεύτερη πάνω από το 
νησί Σαχαλίνη, όπου υπήρχε στρατιωτική βάση της 
Σοβιετικής Ένωσης. Αυτός ήταν και ο κύριος λόγος 
που η τελευταία θεώρησε, με βάση τους ισχυρι-
σμούς της, πως επρόκειτο για στρατιωτικό αερο-
σκάφος που λειτουργούσε ως κατασκοπευτικό συλ-
λέγοντας πληροφορίες για λογαριασμό των Η.Π.Α., 
και προχώρησε έτσι στην κατάρριψή του μέσω της 
εκτόξευσης δύο πυραύλων αέρος-αέρος.2
 Η Ε.Σ.Σ.Δ, προκειμένου να αιτιολογήσει την 
1 Farooq Hassan, A Legal Analysis of the 
Shooting of Korean Airlines Flight 007 by the Soviet 
Union, 49 J.
Air L. & Com. 555, 590 (1984) 
2 Destruction of KAL 007 - ICAO Report, Austl. 
Int’lL. News 125, 132 (1984)
ενέργειά της αυτή, ισχυρίστηκε πως το Boeing 747 
λειτουργούσε ως στρατιωτικό και όχι ως πολιτικό 
αεροσκάφος, και ότι υπήρξε σύγχυση μεταξύ αυ-
τού και του Αμερικανικού αεροσκάφους RC-135, 
καθώς οι εικόνες των δύο αεροσκαφών διασταυρώ-
θηκαν στο ραντάρ όταν πέρασαν την ίδια χρονική 
στιγμή από το ίδιο σημείο, με αποτέλεσμα να μην 
είναι ξεκάθαρη η ταυτότητα του καθενός στη συ-
νέχεια. Ισχυρίστηκε ακόμη πως η κατάρριψη ήταν 
νόμιμη με βάση τον νόμο περί Κρατικών Συνόρων 
που είχε υιοθετηθεί στο εσωτερικό της χώρας το 
1982 (ωστόσο αυτό το επιχείρημα αντικρούεται 
εύκολα καθώς όπως έκρινε το Διεθνές Δικαστήριο 
Δικαιοσύνης της Χάγης στην Υπόθεση LaGrand3, 
δεν επιτρέπεται ένα κράτος να επικαλείται το εσω-
τερικό του δίκαιο προκειμένου να αιτιολογήσει μία 
παραβίαση του διεθνούς δικαίου). Οι ισχυρισμοί 
των Η.Π.Α. από την άλλη, περιορίστηκαν στην αμ-
φισβήτηση των πραγματικών περιστατικών, προ-
βάλλοντας την ανεπάρκεια των προσπαθειών προ-
ειδοποίησης του Boeing 747 προτού τα σοβιετικά 
αεροσκάφη προχωρήσουν στην κατάρριψή του.4 
Η επίσημη αναφορά της ομάδας έρευνας που συ-
γκροτήθηκε από τον Διεθνή Οργανισμό Πολιτικής 
3 LaGrand Case (Germany v. United States of 
America), διαθέσιμη στο www.icj-cij.org
4 Craig A. Morgan, The Downing of Korean Air 
Lines Flight 007, 11 Yale J. Int’l L. 231, 257 (1985)
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Αεροπορίας (στο εξής ICAO) τον Δεκέμβριο του 
1983, δικαίωσε με τα αποτελέσματά της τα περισ-
σότερα στοιχεία που επικαλέστηκαν οι Η.Π.Α. 
Η βασιμότητα των ισχυρισμών της Ε.Σ.Σ.Δ.
Διάκριση μεταξύ πολιτικού και στρατιωτικού αερο-
σκάφους
Σε ότι έχει να κάνει με τον πρώτο ισχυρισμό που 
πρόβαλε η Ε.Σ.Σ.Δ., είναι σημαντικό να γίνει κατανο-
ητή η πρακτική σημασία της διάκρισης μεταξύ πο-
λιτικού και στρατιωτικού αεροσκάφους. Η διάκρι-
ση αυτή έγκειται σε δύο νομικά ζητήματα. Πρώτον, 
το δικαίωμα κατάρριψης υπάρχει καταρχήν έναντι 
στρατιωτικών αεροσκαφών που παραβιάζουν τον 
εθνικό εναέριο χώρο ενός κράτους, τηρουμένων 
φυσικά των εθιμικών προϋποθέσεων της αναγκαι-
ότητας και αναλογικότητας της άμυνας (άρθρο 51 
του Χάρτη των Ηνωμένων Εθνών5 και Υπόθεση 
Νικαράγουα κατά Η.Π.Α., 19866). Η ύπαρξη αυτού 
του δικαιώματος σε βάρος πολιτικών αεροσκα-
φών και οι, σε περίπτωση καταφατικής απάντησης, 
προϋποθέσεις της κατάρριψης, δεν ρυθμίζονται με 
σαφή τρόπο από το διεθνές δίκαιο7. Το δεύτερο 
ζήτημα αφορά στο βάρος απόδειξης το οποίο δι-
αφοροποιείται με βάση την εν λόγω διάκριση. Πιο 
συγκεκριμένα, σε περίπτωση κατάρριψης στρατι-
ωτικού αεροσκάφους, το κράτος προέλευσής του 
οφείλει να αποδείξει πως αυτό δεν αποτελούσε 
απειλή για το κράτος που διεξήγαγε την κατάρρι-
ψη και επομένως αυτή έγινε κατά παράβαση του 
διεθνούς δικαίου. Αντιθέτως, σε περίπτωση κα-
τάρριψης πολιτικού αεροσκάφους, το κράτος που 
διεξήγαγε την κατάρριψη φέρει το βάρος απόδει-
ξης για το ότι επρόκειτο στην πραγματικότητα για 
στρατιωτικό αεροσκάφος και πως αυτό βρισκόταν 
σε αποστολή που συνιστούσε απειλή για την ασφά-
λεια της χώρας8. Η διάκριση αυτή γίνεται σήμερα με 
5 Charter of the United Nations, 24 October, 
1UNTS XVI,διαθέσιμο στο http://www.refworld.
org/docid/3ae6b3930.html
6 Nicaragua v. United States of America, δι-
αθέσιμη στο http://www.icj-cij.org/files/case-
related/70/070-19860627-JUD-01-00-EN.pdf 
7 Ingrid L. Jahn, Applying International Law to 
the Downing of Korean Air Lines Flight 007 on 
September 1, 1983, 27 German Y.B. Int’l L. 444, 458 
(1984)
8 Eric Edward Geiser, The Fog of Peace: The 
βάση τη λειτουργία που επιτελεί το κάθε αεροσκά-
φος και όχι με βάση τα εξωτερικά χαρακτηριστικά 
που αυτό φέρει, όπως γινόταν μέχρι τα τέλη της 
δεκαετίας του ’30. Όταν αργότερα έγινε αντιληπτό 
το γεγονός ότι μπορεί ένα πολιτικό αεροσκάφος να 
χρησιμοποιηθεί από μία κυβέρνηση για «μη ειρηνι-
κούς» σκοπούς, όπως η συλλογή πληροφοριών, ο 
χαρακτηρισμός «πολιτικό» ή «στρατιωτικό» άρχισε 
να γίνεται κατά περίπτωση με βάση τον λειτουρ-
γικό σκοπό. Συνεπώς, πρόκειται για έναν κρίσιμο 
ισχυρισμό από μέρους της Ε.Σ.Σ.Δ., στην προσπά-
θειά της να αιτιολογήσει την κατάρριψη του Νοτι-
οκορεατικού Boeing. Όπως όμως αποδείχτηκε από 
την έρευνα του ICAO, τα στοιχεία δεν οδηγούν στο 
συμπέρασμα ότι το συγκεκριμένο αεροσκάφος 
διενεργούσε κατασκοπευτικές ενέργειες για λογα-
ριασμό των Η.Π.Α., και άρα επρόκειτο για πολιτικό 
αεροσκάφος.
Η παραβίαση του εθνικού εναέριου χώρου 
Η κρατική κυριαρχία στον εθνικό εναέριο χώρο 
κατοχυρώνεται στο άρθρο 1 της Διεθνούς Σύμβα-
σης του Σικάγο του 1944 για την πολιτική αεροπο-
ρία: “The contracting States recognize that every 
State has complete and exclusive sovereignty over 
the airspace above its territory”. Η δυνατότητα δι-
έλευσης πολιτικών αεροσκαφών από τον εθνικό 
εναέριο χώρο άλλου κράτους βασίζεται επομένως 
σε διμερείς συμφωνίες με το κράτος αυτό, διαφο-
ρετικά αποτελεί παραβίαση,9 όπως συνάγεται από 
το άρθρο 6 της ίδιας Σύμβασης: “No scheduled 
international air service may be air services 
operated over or into the territory of a contracting 
State, except with the special permission or other 
authorization of that State, and in accordance with 
the terms of such permission or authorization”. Μέ-
χρι το 1983 και το μοιραίο αυτό περιστατικό, δεν 
υπήρχε ρητή απαγόρευση της χρήσης βίας έναντι 
πολιτικού αεροσκάφους στη Σύμβαση του Σικά-
γο, υπήρχε όμως προηγούμενη κρατική πρακτική 
που σε συνδυασμό με την πεποίθηση δικαίου των 
κρατών, είχε οδηγήσει στη δημιουργία ορισμένων 
Use of Weapons against Aircraft in Flight during 
Peacetime, 4
J. Int’l Legal Stud. 187, 240 (1998)
9 Jeffrey D. Laveson, Korean Airline Flight 007: 
Stalemate in International Civil Aviation Law-A 
Proposal For Enforcement, 22 San Diego L. Rev. 
859, 894 (1985)









εθιμικών κανόνων αναφορικά με το ζήτημα.10 Από 
τους ισχυρισμούς λοιπόν των εμπλεκόμενων κρα-
τών σε υποθέσεις κατάρριψης πολιτικών αεροσκα-
φών (όπως του Cathay Pacific το 1954 και του El Al 
Israel το 1955), προκύπτει πως σε περίπτωση πα-
ραβίασης εθνικού εναέριου χώρου ενός κράτους, 
το τελευταίο οφείλει να προειδοποιήσει κατάλληλα 
το αεροσκάφος, καλώντας το για παράδειγμα να 
αποχωρήσει από την περιοχή, και πως διατηρεί το 
δικαίωμα να το αναγκάσει να προσγειωθεί ακόμη 
και συνοδεύοντάς το. Ωστόσο ούτε μέσα από αυτά 
τα περιστατικά, αλλά ούτε και από τη Σύμβαση 
του Σικάγο, δεν καθίστανται σαφή τα δικαιώματα 
του κράτους σε περίπτωση που το αεροσκάφος, 
αν και πολιτικό, δεν συμμορφώνεται με καμία από 
τις παραπάνω υποδείξεις. Ενδέχεται μάλιστα η άρ-
νηση συμμόρφωσης να αποτελεί και μία σοβαρή 
ένδειξη πως το αεροσκάφος αν και φέρει τα χαρα-
κτηριστικά του «πολιτικού», λειτουργεί στην πραγ-
ματικότητα ως «στρατιωτικό». Αξίζει στο σημείο 
αυτό να αναφερθεί πως ο τρόπος αντίδρασης της 
Σοβιετικής Ένωσης σε παρόμοια περιστατικά που 
προηγήθηκαν αυτού του 1983, είναι ενδεικτικός 
του ότι δεν μοιράζεται την ίδια πεποίθηση δικαί-
ου. Σε αντίθεση λοιπόν με άλλα κράτη που προχώ-
ρησαν σε κατάρριψη πολιτικού αεροσκάφους και 
απολογήθηκαν ή κατέβαλαν αποζημιώσεις, η Σοβι-
ετική Ένωση προσπαθούσε πάντα στα περιστατικά 
που την ενέπλεκαν, να αιτιολογήσει τις ενέργειές 
της επικαλούμενη είτε την άρνηση συμμόρφωσης 
του αεροσκάφους με τις προειδοποιήσεις της (πε-
ρίπτωση του Γαλλικού εμπορικού αεροσκάφους το 
1952), ή το εσωτερικό της δίκαιο (περίπτωση του 
Σουηδικού αεροσκάφους το 1952)11. 
Η τροποποίηση της Σύμβασης του Σικάγο το 
1984
Ο λόγος που το συγκεκριμένο περιστατικό του 
1983 θεωρείται κομβικό στην εξέλιξη του διεθνούς 
δικαίου σχετικά με το δικαίωμα κατάρριψης πολι-
10 Farooq Hassan, A Legal Analysis of the 
Shooting of Korean Air Lines Flight 007 by the 
Soviet Union, 49 J.
Air L. & Com. 555, 590 (1984)
11 Farooq Hassan, A Legal Analysis of the 
Shooting of Korean Air Lines Flight 007 by the 
Soviet Union, 49 J.
Air L. & Com. 555, 590 (1984) 
τικού αεροσκάφους σε εθνικό εναέριο χώρο, είναι 
αφενός λόγω της αντίδρασης που προκάλεσε στη 
διεθνή κοινότητα και αφετέρου λόγω της τροπο-
ποίησης της Σύμβασης του Σικάγο που ακολούθη-
σε.
Με αφορμή λοιπόν την προβληματική που 
προκάλεσε το περιστατικό κατάρριψης του Νοτι-
οκορεατικού Boeing 747, η Συνέλευση του ICAO 
πρότεινε τον Μάιο του 1984 την προσθήκη ενός 
άρθρου στη Σύμβαση του Σικάγο. Ωστόσο μέχρι 
τον Δεκέμβριο του 1985, μόνο 22 από τα 102 συμ-
βαλλόμενα μέρη είχαν επικυρώσει την τροποποί-
ηση αυτή, στα οποία δεν συμπεριλαμβάνονταν οι 
Η.Π.Α., η Σοβιετική Ένωση ούτε η Ιαπωνία.12
Το νέο αυτό άρθρο, το οποίο φυσικά δεσμεύει 
μόνο εκείνα τα κράτη που το επικύρωσαν, προ-
βλέπει στην πρώτη του παράγραφο τα εξής: “The 
contracting States recognize that every State 
must refrain from resorting to the use of weapons 
against civil aircraft in flight and that, in case of 
interception, the lives of persons on board and 
the safety of aircraft must not be endangered. This 
provision shall not be interpreted as modifying in 
any way the rights and obligations of States set 
forth in the Charter of the United Nations”.13 Με μία 
πρώτη ανάγνωση μπορεί κανείς να υποθέσει πως 
με την προσθήκη αυτή διευθετείται με σαφή τρόπο 
το ζήτημα της χρήσης βίας έναντι πολιτικού αερο-
σκάφους, εφόσον τα κράτη καλούνται να απέχουν 
από αυτή την πρακτική προκειμένου να μην τίθε-
νται σε κίνδυνο οι ζωές των επιβαινόντων. Ωστόσο, 
αμέσως έπειτα από την απαγόρευση αυτή, διευ-
κρινίζεται πως τα δικαιώματα και οι υποχρεώσεις 
των κρατών που απορρέουν από τον Χάρτη των 
Ηνωμένων Εθνών, δεν τροποποιούνται σε καμία 
περίπτωση λόγω αυτού το κανόνα. Το εδάφιο αυτό 
επομένως, προσθέτει μία εξαίρεση στην απαγό-
ρευση χρήσης βίας αναφερόμενο έμμεσα στο 
δικαίωμα άμυνας που κατοχυρώνεται στο άρθρο 
51 του Χάρτη Η.Ε, χωρίς να διευκρινίζει υπό ποιες 
προϋποθέσεις μπορεί ένα πολιτικό αεροσκάφος 
είτε να καταρριφθεί στο πλαίσιο άσκησης νόμιμης 
άμυνας, είτε να θεωρηθεί κρατικό ή στρατιωτικό 
και άρα να μην εμπίπτει στο πεδίο εφαρμογής της 
συνθήκης14. 
12 Craig A. Morgan, The Downing of Korean Air 
Lines Flight 007, 11 Yale J. Int’l L. 231, 257 (1985)
13 Διαθέσιμο στο https://www.mcgill.ca/iasl/
files/iasl/montreal1984.pdf
14 Eugene Sochor, ICAO and Armed Attacks 









 Η δεύτερη παράγραφος του άρθρου κωδικο-
ποιεί ουσιαστικά την μέχρι τότε ακολουθούμενη 
πρακτική, αναγνωρίζοντας στα κράτη το δικαίωμα 
να απαιτούν την προσγείωση ενός πολιτικού αερο-
σκάφους που βρίσκεται στον εθνικό εναέριο χώρο 
τους χωρίς την απαιτούμενη εξουσιοδότηση, εάν 
υπάρχουν βάσιμες υποψίες πως αυτό χρησιμοποι-
είται για σκοπούς ασυμβίβαστους με αυτούς που 
θέτει η Σύμβαση του Σικάγο. Συνάγεται επομένως 
από τη ρύθμιση αυτή πως η χρήση βίας, στην περί-
πτωση που επιτρέπεται, θα πρέπει να είναι το έσχα-
το μέσο αφού έχουν ήδη εξαντληθεί οι υπόλοιπες 
δυνατότητες του κράτους (προειδοποιητικές βο-
λές, εξαναγκασμός σε προσγείωση, συνοδεία του 
αεροσκάφους εκτός του εθνικού εναέριου χώρου).
Η κατάρριψη πολιτικού αεροσκάφους ως 
δικαίωμα άμυνας
Όπως προκύπτει από τη Σύμβαση του Σικάγο 
και την τροποποίηση του 1984 υπάρχει το ενδεχό-
μενο ένα κράτος να επικαλεστεί το δικαίωμα άμυ-
νας του άρθρου 51 του Χάρτη Η.Ε. ως νόμιμη βάση 
της κατάρριψης ενός πολιτικού αεροσκάφους. Δεν 
θα μπορούσε άλλωστε να ισχύει κάτι διαφορετικό, 
παρά την απαγόρευση χρήσης βίας που η ίδια η 
Σύμβαση θέτει, λόγω του άρθρου 103 του Χάρτη 
Η.Ε.15 που αποτελεί ουσιαστικά την ρήτρα υπερο-
χής των υποχρεώσεων που απορρέουν από τον 
Χάρτη σε σχέση με υποχρεώσεις από άλλες διε-
θνείς συνθήκες στις οποίες είναι συμβαλλόμενο 
μέρος ένα κράτος. 
Η κατάρριψη ενός πολιτικού αεροσκάφους 
ακόμη και με την επίκληση του δικαιώματος νόμι-
μης άμυνας παραμένει ωστόσο ένα ζήτημα ασα-
φές που προκαλεί διάφορους προβληματισμούς. 
Αρχικά, για να υπάρξει δικαίωμα άμυνας θα πρέπει 
να υπάρχει παρούσα επίθεση προερχόμενη από το 
πολιτικό αεροσκάφος. Δεδομένου ότι δεν υπάρχει 
ακόμη και σήμερα ένας κοινά αποδεκτός από τη 
διεθνή κοινότητα ορισμός για την έννοια της επίθε-
σης, είναι δύσκολο να ορίσει κανείς τις περιπτώσεις 
που μπορούν να θεωρηθούν ως εκδηλώσεις επίθε-
σης από ένα πολιτικό αεροσκάφος. Για παράδειγμα 
τίθεται το ερώτημα κατά πόσο μπορεί η κατασκο-
πεία να θεωρηθεί ένα είδος επιθετικής ενέργειας 
against Civil Aviation, 44 Int’l J. 134, 170 (1988)
15 Charter of the United Nations, 24 October, 
1UNTS XVI, διαθέσιμο στο http://www.refworld.
org/docid/3ae6b3930.html
που να δικαιολογεί τη χρήση βίας. Η απάντηση 
εξαρτάται από το κατά πόσο αυτή η κατασκοπευ-
τική ενέργεια απειλεί την ασφάλεια ή την εδαφική 
ακεραιότητα του κράτους.16
Ακόμη και αν θεωρήσουμε πως είναι σαφές το 
τι αποτελεί «επίθεση» και καταλήξουμε στο συ-
μπέρασμα ότι υπάρχει το δικαίωμα άμυνας, και 
συνεπώς κατάρριψης, θα πρέπει να εξετάσουμε το 
ζήτημα τήρησης της αναλογικότητας στο πλαίσιο 
αυτό. Πρόκειται για μία εθιμική προϋπόθεση άσκη-
σης νόμιμης άμυνας με βάση την απόφαση του 
Διεθνούς Δικαστηρίου Δικαιοσύνης στην Υπόθεση 
Νικαράγουα κατά Η.Π.Α., το 198617. Για να πληρού-
ται η προϋπόθεση αυτή θα πρέπει να υπάρχει μία 
ομοιόμορφη πεποίθηση μεταξύ των κρατών ότι η 
κρατική ασφάλεια και η εδαφική ακεραιότητα ενός 
κράτους τίθενται υπεράνω της προστασίας των 
ζωών των επιβαινόντων ενός πολιτικού αεροσκά-
φους. Σε αντίθετη περίπτωση, η κατάρριψη ενός 
πολιτικού αεροσκάφους που επιφέρει τον θάνατο 
των επιβαινόντων ή έστω θέτει σε κίνδυνο τις ζωές 
τους, δεν θα θεωρείται αναλογική άμυνα απέναντι 
σε μία επίθεση που μπορεί για παράδειγμα να συ-
νίσταται στη συλλογή ευαίσθητων πληροφοριών 
μέσω λήψης αεροφωτογραφιών. Εκτός λοιπόν από 
το να διευκρινιστεί το ποιες ενέργειες ενός πολιτι-
κού αεροσκάφους μπορεί να συνιστούν επίθεση, 
πρέπει να καταστεί σαφές και το κατά πόσο η επί-
θεση αυτή είναι τόσο σοβαρή ώστε να πληρούται 
το στοιχείο της αναλογικότητας στην άμυνα που 
ασκείται. Λόγω αυτής ακριβώς της προβληματικής 
έχει διατυπωθεί και η άποψη ότι θα πρέπει η χρήση 
βίας έναντι πολιτικού αεροσκάφους να απαγορεύ-
εται σε κάθε περίπτωση. Η λύση που προκρίνεται 
είναι η άσκηση από το κράτος όλων των άλλων δι-
καιωμάτων του που προηγούνται της χρήσης βίας, 
και σε περίπτωση μη συμμόρφωσης η επίλυση του 
ζητήματος με διπλωματικές μεθόδους18.
16 Farooq Hassan, A Legal Analysis of the 
Shooting of Korean Air Lines Flight 007 by the 
Soviet Union, 49 J.
Air L. & Com. 555, 590 (1984)
17 Nicaragua v. United States of America, δι-
αθέσιμη στο http://www.icj-cij.org/files/case-
related/70/070-19860627-JUD-01-00-EN.pdf
18 Craig A. Morgan, The Downing of Korean Air 
Lines Flight 007, 11 Yale J. Int’l L. 231, 257 (1985)









Διεθνής Ευθύνη και υποχρέωση 
αποζημίωσης
Όπως είναι γνωστό με βάση το διεθνές δίκαιο, 
ένα κράτος λόγω της κυριαρχίας που διαθέτει, φέρει 
και την ευθύνη όταν παραβιάζει έναν κανόνα του 
διεθνούς δικαίου ή μια υποχρέωση που το ίδιο έχει 
αναλάβει με την υπογραφή κάποιας διεθνούς συν-
θήκης. Είναι λοιπόν αυτονόητο ότι σε περίπτωση 
που ένα κράτος καταρρίψει πολιτικό αεροσκάφος 
χωρίς να έχει το ανάλογο δικαίωμα, παραβιάζει την 
απαγόρευση που θέτει η Σύμβαση του Σικάγο, και 
αν δεν είναι συμβαλλόμενο μέρος της Σύμβασης 
αυτής, τη γενική απαγόρευση χρήσης βίας που θέ-
τει το άρθρο 2 παρ.4 του Χάρτη Η.Ε. Παρενθετικά, 
αξίζει να επισημάνουμε στο σημείο αυτό την άπο-
ψη που έχει διατυπωθεί ότι η μη νόμιμη κατάρριψη 
δεν παραβιάζει το άρθρο 2 παρ.4, αλλά το άρθρο 1 
του Χάρτη Η.Ε. Η εξήγηση πίσω από αυτή την άπο-
ψη έγκειται στο γεγονός ότι το άρθρο 2 παρ.4, το 
οποίο αποτελεί ουσιαστικά τον κανόνα απαγόρευ-
σης της χρήσης ένοπλης βίας από τα κράτη, κάνει 
λόγο για «εδαφική ακεραιότητα» και για να θεωρη-
θεί πως αυτή παραβιάζεται προϋποτίθεται ότι τα 
αεροσκάφη είναι τμήματα του εδάφους του κρά-
τους προέλευσής τους. Για να λυθεί το αδιέξοδο 
στο οποίο οδηγεί η ερμηνεία αυτή, προκρίνεται η 
υπαγωγή της κατάρριψης ενός πολιτικού αεροσκά-
φους στο άρθρο 1 του Χάρτη, ως πράξης αντίθετης 
με τους σκοπούς των Ηνωμένων Εθνών.19 
Το βασικό όμως ζήτημα που εξετάζουμε είναι 
η υποχρέωση αποζημίωσης που φέρει το κράτος, 
εφόσον συντρέχουν οι προϋποθέσεις που θεμελι-
ώνουν τη διεθνή του ευθύνη, με βάση τα Άρθρα 
της Επιτροπής Διεθνούς Δικαίου για τη Διεθνή Ευ-
θύνη των κρατών από άδικες πράξεις20. Συνήθως, 
τα κράτη παραδέχονται -και για λόγους πολιτικούς 
πολλές φορές- την ευθύνη τους και δέχονται να 
καταβάλουν αποζημιώσεις στις οικογένειες των 
θυμάτων21. Ωστόσο, υπάρχει περίπτωση το λάθος 
19 Ingrid L. Jahn, Applying International Law 
to the Downing of Korean Air Lines Flight 007 
in September 1, 27 German Y.B. Int’l L. 444, 458 
(1984)
20 Διεθνές Δημόσιο Δίκαιο-Βασικά Νομοθετή-
ματα, εκδόσεις Σάκκουλα Α.Ε., Μάιος 2015, σελ.424-
440
21 Douglas A. Ewing, The Downing of Iran Air 
Flight 655: Highlighting the Need for International 
Adjudication of Damages, 13 Suffolk Transnat’l L.J. 
τους να οφείλεται στη δυσκολία εξακρίβωσης κά-
ποιων στοιχείων του αεροσκάφους ή σε κάποια 
πλάνη ως προς τα πραγματικά περιστατικά, όπως 
συμβαίνει και στην υπό εξέταση υπόθεση. Πιο συ-
γκεκριμένα, η Σοβιετική Ένωση ισχυρίστηκε ότι 
νόμιζε πως επρόκειτο για το αμερικανικό στρατι-
ωτικό αεροσκάφος RC-135 τη στιγμή της κατάρ-
ριψης λόγω της σύγχυσης που είχε επέλθει προη-
γουμένως στην εικόνα των ραντάρ. Αν ένας τέτοιος 
ισχυρισμός αποδειχθεί αληθής, τίθεται το ερώτημα 
κατά πόσο υπάρχει υποχρέωση αποζημίωσης δε-
δομένης της πλάνης στην οποία βρισκόταν το κρά-
τος τη στιγμή που διέπραττε την παραβίαση και 
υποθέτοντας πως εάν είχε επίγνωση των πραγματι-
κών στοιχείων δεν θα προέβαινε στην κατάρριψη. 
Η ύπαρξη αυτού του προβληματισμού προϋπήρχε 
του συγκεκριμένου περιστατικού. Το 1973, το Ισρα-
ήλ προέβη στην κατάρριψη ενός Λιβυκού πολιτικού 
αεροσκάφους επειδή είχε υποψίες πως τρομοκρά-
τες υποστηριζόμενοι από την Λιβυκή κυβέρνηση 
είχαν γεμίσει το αεροσκάφος με εκρηκτικά με σκο-
πό να το ρίξουν σε μία πόλη του Ισραήλ22. Το Ισ-
ραήλ, αν και παραδέχτηκε ότι είχε σφάλει ως προς 
την εκτίμηση αυτή, αρνήθηκε αρχικά να καταβάλει 
αποζημιώσεις όπως έγινε φανερό από τη δήλωση 
του τότε Υπουργού Εξωτερικών, Moshe Dayan: “Το 
Ισραήλ δεν θα πρέπει να καταβάλει αποζημιώσεις 
στις οικογένειες των θυμάτων, καθώς αυτό θα υπε-
δείκνυε ενοχή”. 
Η αλήθεια είναι ότι και σε άλλες περιπτώσεις τα 
κράτη έχουν αρνηθεί για τον ίδιο λόγο αν καταβά-
λουν αποζημιώσεις, τις οποίες δέχονται εν τέλει να 
καταβάλουν για «ανθρωπιστικούς λόγους». Για να 
είναι όμως αποτελεσματικό το σύστημα διεθνούς 
ευθύνης που επιβάλλει το διεθνές δίκαιο, η υπο-
χρέωση αποζημίωσης θα πρέπει να υπάρχει σε 
περίπτωση που θεμελιώνεται ευθύνη του κράτους 
ανεξαρτήτως πταίσματος, δηλαδή από μόνο το 
αντικειμενικό γεγονός της κατάρριψης.
Συμπεράσματα
 Μετά την κατάρριψη του Νοτιοκορεατικού 
Boeing 747, το Συμβούλιο Ασφαλείας του Ο.Η.Ε. 
δεν κατόρθωσε να υιοθετήσει Απόφαση που απο-
κήρυττε τη χρήση βίας έναντι πολιτικών αερο-
σκαφών ως μέσο ασυμβίβαστο με τις αρχές της 
656, 685 (1990)
22 Eugene Sochor, ICAO and Armed Attacks 
against Civil Aviation, 44 Int’l J. 134, 170 (1988)









διεθνούς πρακτικής, λόγω του βέτο που άσκησε 
η Σοβιετική Ένωση. Στην τελευταία επιβλήθηκαν 
ωστόσο κυρώσεις μονομερώς από τον Καναδά, 
την Ιαπωνία και τις Η.Π.Α.23Πιο σημαντική ήταν 
όμως η τροποποίηση που προτάθηκε και υιοθετή-
θηκε από μερικά κράτη στη Σύμβαση του Σικάγο, 
ώστε να υπάρχει πλέον μία ρητή απαγόρευση της 
πρακτικής αυτής, ακόμη και με τις ασάφειες που 
προαναφέρθηκαν. Σε κάθε περίπτωση, η συζήτη-
ση που διεξήχθη στο πλαίσιο του ICAO και οι προ-
παρασκευαστικές εργασίες μέχρι την εύρεση της 
ορθότερης διατύπωσης του νέου άρθρου, αποτε-
λούν σημαντικό στοιχείο δηλωτικό των προθέσεων 
αλλά και της πεποίθησης δικαίου των κρατών που 
23 Gerald F. FitzGerald, The Use of Force against 
Civil Aircraft: The Aftermath of the KAL Flight 007 
Incident, 22 Can. Y.B. Int’l L. 291, 311 (1984)
συμμετείχαν.24 Βέβαια, δεν αρκεί μόνο η πεποίθη-
ση δικαίου όπως αυτή εκδηλώνεται σε επίπεδο δια-
πραγμάτευσης ενός άρθρου, αλλά πρέπει αυτή να 
αποκτήσει πραγματικό βάρος μέσω της κρατικής 
πρακτικής ώστε σταδιακά να αποσαφηνιστούν τα 
κενά και να εκλείψουν οι διχογνωμίες σχετικά με το 
ζήτημα της κατάρριψης πολιτικών αεροσκαφών.
24 KAL007 - The Sequel - ICAO Assembly Reso-
lution, 1984, Austl. Int’l L. News 344, 365 (1984)
